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Fahrzeugluftreifen y\j^ yjL 

Fahrzeugluftreifen mit einer ein- Oder mehrlagigen Kar- 
kasse, deren freie Endbereiche durch Umschiingen von 
Wulstkernen o. dgl. in den Reifenseitenwanden gehaiten 
sind, mit einem Laufflachenteil und mit einer unterhalb des 
Laufflachenteiles angeordneten, gurtelartigen Verstarkung. 
Die gurtelartige Verstarkung besteht aus einem in Umfangs- 
richtung zug- und drucksteifen in radialer Richtung biege- 
steifen Ring (6). Die Eigenfrequenzen des aus diesem steifen 
Ring (6) und aus der elastischen Bettung desseiben durch die 
Seitenwande (7) bestehenden schwtngungsfahigen Gebii- 
des sind sowohl fur Schwingungen in Umfangsrichtung ais 
auch fur Schwingungen in radialer und meridionaler Rich- 
tung kieiner als 50 Hz. 
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starkung aus einem in Umfangsrichtung zug- und 10 . 
drucksteifen, in radialer Richtung biegesteifen Ring 
(6) besteht, wobei die Eigenfrequenzen dieses 
durch die Reifenseitenwande (7) elastisch gebette- 
ten Ringes (6) sowohl fur Schwingungen in Um- 
fangsrichtung (A) als auch fur Schwingungen in ra- 15 
dialer (S) und in meridionaler (Q Richtung kleiner 
als 50 Hz sind. 

2. Reifen nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB der steife Ring (6) sandwichartig aufgebaut 
ist, vorzugsweise zumindest eine tragerrostartig 20 
gestaltete Lage (8) mit insbesondere zell- oder wa- 
beniormig gestalteten Tragerelementen (8a, 8a ' 
8a ") aufweist, wobei zumindest die auBersten La- 
gen des steifen Ringes (6) von je einer Deckschicht 
(9; 9a, 96, 10, 10a, 106) gebildet sind, die jeweils 25 
parallel zueinander verlauf ende, in Elastomermate- 
rial eingebettete Korde (9c; 10c), insbesondere 
Stahlkorde, aufweist 

3. Reifen nach Anspruch 2, dadurch gekennzeich- 
net, daB die tragerrostartig gestaltete Lage (8) von 30 
parallel zueinander und wellenf ormig verlauf enden 
Tragerelementen (8a ") gebildet ist 

4. Reifen nach Anspruch 2 oder 3, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der groBtmogliche Abstand (Dz) be- 
nachbarter Tragerelemente (8a, 8a 7 , 8a ") voneinan- 35 
der maximal das 10-fache des Kordabstandes in den 
Deckschichten (9 f 10) betragt, wobei in den Deck- 
schichten (9, 10) 3 bis 8 Korde pro cm vorgesehen * 
sind. 

5. Reifen nach einem der Anspriiche 2 bis 4, da- 40 
durch gekennzeichnet, daB die in Umfangsrichtung 
gemessene maximale Wandstarke (d z ) der Trager- 
elemente (8a, 8a 7 , 8a") maximal 1/5 des Abstandes 
(D z ) benachbarter Tragerelemente (8a, 8a", 8a") be- 
tragt 45 

6. Reifen nach einem der Anspriiche 2 bis 4, da- 
durch gekennzeichnet, daB die in radialer Richtung 
des Reifens gemessene Hdhe (h z ) der Tragerele- 
mente (8a, 8a ' 8a ") kleiner als das 3-fache der Dicke 
(d) der Deckschichten (9, 10) ist. 50 

7. Reifen nach einem der Anspriiche 2 bis 6, da- 
durch gekennzeichnet, daB als Material fur die Tra- 
gerelemente (8a, 8a', 8a ") Kunststoff, Metall, Papier 
oder Pappe verwendet wird. 

8. Reifen nach einem der Ansppuche 2 bis 7, da- 55 
durch gekennzeichnet, daB die Tragerelemente (8a, 
8a' 8a") in ein die Zwischehraume (8d) zwischen 
den* Tragerelementen ausfullendes poroses Elasto- 
mer, z. B. Moosgummi, eingebettet sind, dessen 
akustische Impedanz kleiner ist als die akustische so 
Impedanz des Materials der Deckschichten (9, 9a, 
96, 10, 10a, 106). 

9. Reifen nach einem der Anspriiche 2 bis 8, da- 
durch gekennzeichnet, daB der steife Ring (6) eine 
zwischen den Deckschichten (9, 9a, 96, 10, 10a, 106) 65 
liegende Platte (18) aus pordsem Elastomer, z. B. 
Moosgummi, aufweist, deren akustische Impedanz 
kleiner ist als die akustische Impedanz desMateri- 



uegen, zwiscnen cue ueacscnicnten aes steiren ran- 
ges Vollgummiplatten (25) eingefugt sind 

1 1. Reifen nach einem der Anspruch 8 bis 10, da- 
durch gekennzeichnet, daB die akustische Impe- 
danz des porosen Elastomermaterials kleiner 50% 
der akustischen Impedanz des Deckschichtenmate- 
rials ist 

12. Reifen nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB der Verlauf der Karkasse (3) in den Seiten- 
winden (7), im Schnitt betrachtet, abgesehen vom 
unmittelbaren Bereich der breitesten Stelle (B*) 
des Reifens mit dem Schmiegkreisradius (p), zum 
Wulst hin geradlinig bzw. nahezu geradlinig ist . 

13. Reifen nach Anspruch 1 oder 12, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB der der mechanisch maBgebli- 
chen groBten Breite (5*) des Reifens entsprechen- 
de Radius(/?*), gemessen von der Reiferiachse, zum 
Radius (R 0 ) der Karkasse im Scheiteibereich des 
Reifens, ebenfalls gemessen von der Reifenachse, in 
folgender Beziehung steht: 



14. Reifen nach Anspruch 1, 12 oder 13, dadurch 
gekennzeichnet dafl zwischen der Meridianlange 
(Sm) der Karkasse (3) in der Seitenwand (7) und der 
dem Radialabstand zwischen den beiden Endpunk- 
ten der Meridianlange (Sm) entsprechenden Seiten- 
wandhohe (Hs) folgende Beziehung besteht: 

1,8>^->1,05, 

"5 

wobei die Meridianlange (Sm) der Karkasse (3) vom 
Schnittpunkt (12) einer an der Stelle der grdBten 
Breite (5*) des Reifens parallel zur Rotationsachse 
des Reifens verlaufenden Geraden (14) mit der 
Karkasse (3) zum Wulstkern (4) gemessen ist 

15. Reifen nach einem der Anspriiche 1 oder 12 bis 

14, dadurch gekennzeichnet, daB der zwischen ei- 
ner an die Karkasse (3) im Eintrittsabschnitt dersel- 
ben in den Bereich des steifen Ringes (6) angeleg- 
ten Tangente und der Seitenrichtung (y) gebildeten 
Eintrittswinkel (y) der Karkasse (3) in den Bereich 
des steifen Ringes (6) < 20° ist, und daB der zwi- 
schen einer an die Karkasse (3) im Wulstbereich 
angelegten Tangente und der Seitenrichtung^ ge- 
bildete Eintrittswinkel (/J) der Karkasse (3) in Jen 
Wulstbereich > 70° ist 

16. Reifen nach einem der Anspriiche 1 oder 12 bis 

15, dadurch gekennzeichnet, daB der im Bereich der 
grdBten Breite \B°) des Reifens definierte Schmieg- 
kreisradius (pj der Karkasse (3) zur Seitenwandho- 
he (/y) in einem der Beziehung ; 




entsprechenden Verhaltriis liegt 



3 

17. Reifen nach einem der Anspruche 1 oder 12 bis 
16, dadurch gekennzeichnet, daB die ein- oder 
mehrlagige Karkasse (3) fur rotationssymmetrische 
Beanspruchung entsprechend einer Gleichge- 
wichtsfigur ausgelegt ist und die geometrische neu- 
trale Faser der Seitenwand (7) bei rotationssymme- 
trischer Beanspruchung in einer Gleichgewichtsla- 
ge liegt 

Beschreibung 

Die Erfindung bezieht sich auf einen Fahrzeugluftrei- 
fen mit einer ein- oder mehrlagigen Karkasse, deren 
freie Endbereiche durch Umschlingen von Wulstkernen 
ocLdgL in den Reifenseitenwanden gehalten sind, mit 
einem Laufflachenteil und mit einer unterhaib des Lauf- 
flachenteiles angeordneten, gurtelartigen Verstarkung. 

Das Abroilgerausch von Fahrzeugluft reifen bildet ei- 
nen wesentlichen Teil der von Fahrzeugen verursachten 
Fahrgerausche. Die Gerausche, die beim Abrollen eines 
Gurtelreifens auf einer Fahrbahn entstehen, haben ihre 
Ursache vorwiegend in zwei Komponenten; die eine 
Komponente ist durch das Aufschlagen der die Lauffla- 
che bildenden Musterstollen auf der Fahrbahnoberfla- 
che gegeben, wobei das AusmaB des durch diese Kom- 
ponente verursachten Gerausches durch die Wahi des 
Stollenmusters beeinfluBt werden kann; die zweite 
Komponente wird durch Schwingungen erzeugt, welche 
die im Reifenunterbau verankerten Laufflachenstollen 
ais Ganzes ausfiihren, und weiter durch Gurtel- und 
Seitenwandschwingungen; besonders die Giirtelschwin- 
gungen konnen erheblich zum Laufgerausch eines Gur- 
telreifens beitragen. Der durch die Seitenwande des 
Reifens elastisch gebettete Gurtel fuhrt dabei Schwin- 
gungen in Bezug auf die Felge des Rades, an dem der 
Reifen montiert ist, aus; bei bisher ublichen PKW-Rei- 
fen durchschnittlicher GrdBe liegt die Eigenfrequenz 
(Grundwelle) des aus dem Gurtel und aus der elasti- 
schen Bettung desselben durch die Seitenwande beste- 
henden schwingungsfahigen Gebildes fur Schwingun- 
gen im Umfangsrichtung bei ca. 30 Hz, fur Schwingun- 
gen in Quer- bzw. Meridionalrichtung bei ca. 40 Hz und 
fiir Schwingungen in radialer Richtung bei ca. 120 Hz. 
Der Oberweilengehalt dieser Schwingungen ist verhalt- 
nismaBig groB und reicht vielfach mit deutlich merkba- 
ren Amplituden bis zur sechsten Oberwelle und manch- 
mal noch hoher. Die gurtelartigen Verstarkungen be- 
kannter Reifen, welche im allgemeinen kurz "Gurtel* 4 
genannt werden, sind in radialer Richtung leicht bieg- 
sam ausgebildet. 

Es ist ein Ziel der vorliegenden Erfindung einen Fahr- 
zeugluftreifen eingangs erwahnter Art zu schaffen, wel- 
cher ein moglichst geringes Laufgerausch aufweist. 
Hierbei soil vor allem die von Schwingungen des Gur- 
teis herruhrende Gerauschkomponente moglichst klein 
gehalten werden. 

Der erfindungsgemafle Fahrzeugluftreifen eingangs 
erwahnter Art ist dadurch gekennzeichnet daB die giir- 
teiartige Verstarkung aus einem in Umfangsrichtung 
zug- und drucksteifen, in radialer Richtung biegesteifen 
Ring besteht, wobei die Eigenfrequenzen dieses durch 
die Seitenwande elastisch gebetteten Ringes sowohl fur 
Schwingungen in Umfangsrichtung ais auch fur Schwin- 
gungen in radialer und meridionaler Richtung kleiner 
ais 50 Hz sind. 

Durch diese Ausbildung kann der vorstehend ange- 
fiihrten Zielsetzung gut entsprochen werden. Die vor- 
stehend genannten Schwingungen des Gurtels, weiche 
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bei einer Fahrgeschwindigkeit von ca. 100 km/h im Fall 
von PKW-Reifen durchschnittlicher GroQe mit etwa 
14 Hz angeregt werden, wobei die in radialer Richtung 
erfolgenden Schwingungen besonders zur Entstehung 
5 des Rollgerausches der Reifen beitragen, kommen da- 
durch, daB die Eigenfrequenz ailer dieser genannten 
Schwingungen unter 50 Hz liegt, wesentlich weniger zur 
Wirkung ais bei den bisher bekannten Reifen, was seine 
Erkiarung zum einen darin findet, daB im erfindungsge- 

10 maBen Fall kein leich biegsamer, sondern vielmehr ein 
in Umfangsrichtung zug- und drucksteifer und in radia- 
ler Richtung biegesteifer Ring ais Gurtel vorgesehen ist 
und weiter die Grundwellen der Eigenschwingungen 
und auch die Oberwellen niedriger Ordnungszahl in Be- 

15 reichen liegen, weiche deutlich unterhaib des Bereiches 
hochster Ohrempfindlichkeit placiert sind Man sieht da- 
bei in der Praxis durch entsprechende konstruktive Aus- 
bildung des Reifens Eigenfrequenzen von ca. 30 Hz vor. 
Es bietet die erfindungsgemaBe Ausbildung des Luft- 

20 reifens auch weitere Vorteile. So werden dadurch, daB 
die gurtelartige Verstarkung ais steifer Ring ausgebildet 
ist, auch gute Notlaufeigenschaften des Reifens erzielt 

Hinsichtlich der Ausbildung der gurtelartigen Ver- 
starkung in Form eines steifen Ringes konnen die ange- 

25 strebten Eigenschaften auf einfache Weise dadurch er- 
halten werden, daB der steife Ring sandwichartig aufge- 
baut ist, vorzugsweise eine tragerrostartig gestaltete 
Lage mit insbesondere zell- oder wabenformig gestalte- 
ten Tragerelementen aufweist, wobei zumindest die au- 

30 Bersten Lagen des steifen Ringes von je einer Deck- 
schicht gebildet sind, die jeweils parallel zueinander ver- 
laufende, in Elastomermaterial eingebettete Korde, ins- 
besondere Stahlkorde, aufweist 

Hierbei ergibt sich eine vorteilhafte Ausfuhrungs- 

35 form, wenn man vorsieht, daB die tragerrostartig gestal- 
tete Lage von parallel zueinander und wellenformig 
verlaufenden Tragerelemente gebildet ist. Es ist dabei 
fiir das Erzielen eines moglichst steifen Aufbaues weiter 
gunstig, wenn man vorsieht, daB der groBtmogiiche Ab- 

40 stand benachbarter Tragerelemente voneinander maxi- 
mal das 10-fache des Kordabstandes in den Deckschich- 
ten betragt, wobei in den Deckschichten 3 bis 8 Korde 
pro cm vorgesehen sind. 

In diesem Zusammenhang ist es weiter vorteilhaft, 

45 wenn die in Umfangsrichtung gemessene maximale 
Wandstarke der Tragerelemente maximal 1/5 des Ab- 
standes benachbarter Tragerelemente betragL Fur die 
Stabilitat ist dabei weiter von Vorteil, wenn die in radia- 
ler Richtung des Reifens gemessene Hone der Trager- 

50 eiemente kleiner ais das 3-fache der Dicke der Deck- 
schichten ist. 

Ais Material fiir die Tragerelemente kann man vor- 
teilhaft Kunststoff, Metall, Papier oder Pappe einsetzen. 
Man kann eine weitere Verminderung des Laufgerau- 

55 sches des erfindungsgemaB ausgebildeten Reifens erzie- 
len, wenn man vorsieht, daB die Tragerelemente in ein 
die Zwischenraume zwischen den Tragerelementen aus- 
fullendes poroses Elastomer, z. B. Moosgummi, einge- 
bettet sind, dessen akustische Impedanz kleiner ist ais 

60 die akustische Impedanz des Materials der Deckschich- 
ten. Die solcherart erzielbare Minderung des Laufge- 
rausches ist dahingehend erklarbar, daB durch den ge- 
nannten Aufbau des steifen Ringes die vom Aufschlagen 
der Stollen auf die Fahrbahn herruhrenden Gerausche 

65 gedampft werden, weil bei diesem Aufbau im steifen 
Ring Schichten von unterschiedlicher akustischer Impe- 
danz (Schallgeschwindigkeit x Dichte) ubereinander 
lie gen und dadurch praktisch keine Reflexion der von 



Reifens liegenden Zone aber ungefullt sind Bei dieser 

Ausfuhrungsform sind im Scheitelbereich des Reifens Diese Ausbildung unterstQtzt die vorerwahnten Fiih- 

besonders gute Schallschiuckeigenschaften gegeben rungseigenschaften und ist auch fiir die angestrebte Ge- 

und es .st dafur gesorgt, dafi in den Randbereichen des ringhaltung der Laufgerausche von VorteiL Es ist dabei 

steifen Ringes, wo bekannthch besonders hohe mecha- 15 weiter gunstig, wenn man vorsieht, dafi zwischen der 

nische Belastungen auftreten, e.ne gute Strukturfestig- Meridianlange S M der Karkasse in der Seitenwand und 

keitvorliegt der dem Radialabstand zwischen den beiden Endpunk- 

Eme Variante bei der gleichfalis von den Schall- ten der Meridianlange 5 M entsprechenden Seitenwand- 

schluckeigenschaften ernes aus mehreren Schichten ver- hohe tfsfolgende Beziehung besteht: 

schiedener Impedanz aufgebauten, steifen Ringes Ge- 20 . ■ 

brauchgemacht ist, ist dadurchgekennzeichnet, dafi der . R S M 

steife Ring eine zwischen den Deckschichten liegenden ' > ' ' 
Platte aus por6sem Elastomer, z B. Moosgummi, auf- 

weist, deren akustische Impedanz kleiner ist als die aku- wobei die Meridianlange S M der Karkasse vom Schnitt- 

stische impedanz des Matenajs der Deckschichten. 25 punkt einer an der Stelle der grdBten Breite des Reifens 

Auch oei dieser Variante kann man eine Ausfiih- parallel zur Rotationsachse des Reifens verlaufenden 

rungsform vorsehen, bei der im Scheitelbereich des Rei- Gerade mit der Karkasse zum Wulstkern gemessen ist 

f ns besonders gute Schallschluckeigenschaften vorlie- Urn bei der vorgesehenen weichen Bettung der als 

gen und in den Randbereichen des steifen Ringes eine steifer Ring ausgebildeten gQrteiartigen Verstarkung 

sehr gute Strukturfestigkeit gegeben ist, indem man die 30 ein besonders gutes Seitenkraft-Aufnahmevermogen zu 

aus porosem Elastomer, z. B. Moosgummi,. bestehende erzielen, kann man vorteilhaft vorsehen, daB der zwi- 

Platte ledighch in der im Scheitelbereich des Reifens schen einer an die Karkasse im Eintrittsabschnitt dersel- 

hegenden Zone des steifen Ringes vorsieht und in den ben in den Bereich des steifen Ringes angelegten Tan- 

streifenformigen Randbereichen des steifen Ringes, die gente und der Seitenrichtung gebildete Eintrittswinkel 

bei den Schulterzonen des Reifens liegen, zwischen die 35 der Karkasse in den Bereich des steifen Ringes < 20° 

Deckschichten des steifen Rmges Vollgummiplatten ist, und dafi der zwischen einer an die Karkasse im 

emfugt, welche z. B. aus einem ublichen Aufprefigummi ^ Wulstbereich angelegten Tangente und der Seitenrich- 

bestehen. ' tung gebildete Eintrittswinkel der Karkasse in den 

Die vorerwahnte Verbesserung der Schallschluckei- Wulstbereich > 70° ist Es ist weiters fur das Abrollver- 

genschaften durch das Vorsehen eines aus Schichten 40 halten des Reifens, welches ja die Gerauschentwicklung 

verschiedener Impedanz aufgebauten Ringes fuhrt mafigeblich beeinflufit. von Vorteil, wenn man vorsieht, 

praktisch keine Vergrdfierung des Rollwiderstandes des dafi der im Bereich der grdfiten Breite B* des Reifens 

Reifens herbei und ist deshalb als vorteilhafter anzuse- defmierte Schmiegkreisradius p der Karkasse zur Sei- 

hen, als das Einbauen verlustbehafteten Dampfungsma- tenwandhdhe H s \n einem der Beziehung 
terials, weil letztere Mafinahme eine deutliche Erho- 45 

hung des Rollwiderstandes verursacht Besonders gQn- J_ < Q 2 

stig ist hierbei, wenn die akustische Impedanz des pord- H s ' 
sen Elastomermaterials kleiner 50% der akustischen 

Impedanz des Deckschichtenmaterials ist entsprechenden Verhaitnis steht Weiter ist es gunstig 

Im Hinbhck auf die weiche Bettung der in Form eines 50 vorzusehen, dafi die ein- oder mehrlagige Karkasse fur 

steifen Ringes ausgebildeten giirtelartigen Verstirkung rotationssymmetrische Beanspruchung entsprechend 

durch die Seitenwande sind bestimmte Konfigurationen einer Gleichgewichtsfigur ausgelegt ist und die geome- 

des Reifens sowohl im Hinblick auf die angestrebte trische neutrale Faser der Seitenwand bei rotationssym- 

Kleinhaltung der Uufgerausche des Reifens als auch im metrischer Beanspruchung in einer Gleichgewichtslage 

Hinolick auf gute Notlaufeigenschaften des Reifens be- 55 liegt. 

senders vorteilhaft Die Erfindung wird nun unter Bezugnahme auf Bei- 

So ist es besonders gunstig, wenn man vorsieht, dafi spiele, welche in der Zeichnung schematisch dargestellt 

der Verlauf der Karkasse in den Seitenwanden, im sind, weiter erlautert In der Zeichnung zeigt Fig. 1 eine 

Schnitt betrachtet, abgesehen vom unmittelbaren Be- Ausfuhrungsform eines erfindungsgemafi ausgebildeten 

reich der breitesten Stelle B' des Reifens mit dem eo Fahrzeugluftreifens, der auf eine Felge aufgezogen ist, 

Schmiegkreisradius. p, zum Wulst hin geradlinig bzw. im Schnitt und Fig. 2 denseiben in einer Seitenansicht; 

nahezu geradlinig ist. Durch diese Ausbildung wirken Fig. 3 zeigt eine Ausfuhrungsform eines erfindungsge- 

die Kordfaden der Karkasse in den Seitenwanden in Art mafi ausgebildeten Fahrzeugluftreifens im Schnitt; 

der Speichen eines Rades und positionieren so den sfei- Fig. 4 zeigt den Bereich der giirtelartigen Verstarkung 

fenRing wirksaminBezugauf dieWulstkerneder Wul- 65 eines erfindungsgemaBen Fahrzeugluftreifens gleich- 

ste, sodafi trotz weicher Bettung des steifen Ringes; wel- falls im Schnitt; Fig. 5 zeigt jn ^cnematisierter Darstel- 

che ein gunstiges Gerauschverhalten des Reifens-ergibt. lung den Aufbau einer gdrtelaWigen Verstarkung, wel- 

auch sehr gute Seitenfuhrungs- und Nptlaufeigenschaf- che bei einem erfindungs^aBen 'Fahrzeugluftreifen 



36r*49*.222 



8 



vorgesehen ist, und Fig. 6 zeigt diese gurtelartige Ver- 
starkung in einem Schnitt gemafi der Linie IV-IV in 
Fig. 5; Fig. 7 zeigt eine Variante zur Ausfiihrungsform 
nach den Fig. 5 und 6; und die Fig. 8 und 9 zeigen weite- 
re Varianten gurtelartiger Vers tarkun gen, wie sie fur 
erfindungsgemafl ausgebildete Fahrzeugluftreifen vor- 
gesehen werden konnen, in einer der Fig. 5 entspre- 
chenden Darstellung. 

Der in Fig. 1 dargestellte Reifen 1 ist auf einer Felge 
montiert Der Reifen 1 hat eine ein- oder mehrlagige 
Karkasse 3, deren freie Endbereiche durch Umschlingen 
von Wuistkernen 4 in den Reifenseitenwanden 7 gehal- 
ten sind. Der Reifen ist mit einer unterhalb des Lauffla- 
chenteiles 5 angeordneten gurtelartigen Verstarkung, 
welche in Form eines in Umfangsrichtung zug- und 
drucksteifen und in radialer Richtung biegesteifen Rin- 
ges 6 ausgebildet ist, versehen. 

Der steife Ring 6 ist gegenuber der Felge durch die 
Seitenwande 7 des Reifens eiastisch gebettet. Es biidet 
so der steife Ring 6 durch seine durch die Seitenwande 7 
verkdrperte elastische Bettung ein schwingungsfahiges 
Gebilde, wobei der steife Ring 6 gegenuber der Feige 
Schwingungen in Umfangsrichtung, welche durch Pfeile 
A versinnbildlicht sind, weiter Schwingungen in radialer 
Richtung, welche durch Pfeile B versinnbildlicht sind, 
und Schwingungen in meridionaler Richtung, welche 
durch Pfeile C versinnbildlicht sind, ausftihrt Diese 
Schwingungen werden durch die Rollbewegung des 
Reifens angeregt, ihre Eigenfrequenzen sind kleiner als 
50 Hz. Bei Eigenfrequenzen von ca. 30 Hz wird ein hin- 
sichtlich der Gerauschentwicklung besonders giinstiges 
Ergebnis erzielt. 

Die Karkasse 3 verlauft in den Seitenwanden 7 des 
Reifens 1 im Schnitt gesehen im wesentlichen gerade 
zum Wuist 4 hin, sofern man vom unmittelbaren Bereich 
der breitesten Stelle £*des Reifens absieht, wo sich die 
Karkasse 3 mit dem Schmiegkreisradius zum steifen 
Ring 6 hinwendet Hiedurch wird eine gute Fuhrung fur 
den steifen Ring 6 auch bei sehr nachgiebiger elastischer 
Bettung desselben durch die Seitenwande erzielt, was 
z. B. fur die Seitenfuhrungseigenschaften des Reifens 
und fur die Notlaufeigenschaften desselben von Bedeu- 
tung ist. 

Eine Konfiguration vorstehend genannter Art liegt 
auch bei der in Fig. 3 dargestellten Ausfiihrungsform 
vor. Die Karkasse 3 geht aus dem unter dem steifen 
Ring 6 gelegenen Bereich mit dem Schmiegkreisradius p 
in einen im wesentlichen geradlinigen Verlauf zum 
Wulstkern 4 uber. Damit ist die Kordlange der in den 
Seitenwanden 7 des Reifens verlaufenden Karkassenab- 
schnitte sehr kurz, sodaB der Ring 6 gut gehalten ist. Es 
ist dabei auch vorteilhaft, daB die mechanisch maBgebli- 
che groBte Breite 5° des Reifens 1, das heiBt der groBte 
Abstand der in den beiden Seitenwanden 7 liegenden 
Abschnitte der Karkasse 3 voneinander in unmittelba- 
rer Nahe der Schulterbereiche des Reifens t vorliegt 
und in radialer Richtung, die in Fig. 3 durch den Pfeil z 
angedeutet ist, einen geringen Abstand vom steifen 
Ring 6 hat. Die groBte Breite S* liegt auf einem Radius 
R* von der Rotationsachse des Reifens. Es ist dabei 
gunstig, wenn die Beziehung 



>0,85 



eingehalten wird, wobei R a der Radius der Karkasse 3 
im Scheitelbereich des Reifens t ist 

Es ist weiters gunstig, wenn die Geometric des Rei- 



fens der Beziehung 

1,8 >^-> 1,05 
iis 

5 

genugt; in dieser Beziehung ist mit 5a/ die Meridianlange 
der ein- oder mehrlagigen Karkasse 3 in der Seitenwand 
7 zwischen dem Wulstkern 4 und dem Schnittpunkt 12 
einer an der Stelle der groBten Breite B* des Reifens 

io parallel zur Rotationsachse des Reifens verlaufenden 
Gerade 14 mit der Karkasse 3 bezeichnet; weiter ist in 
dieser Beziehung mit H*> die Seitenwandhohe bezeich- 
net, die dem in radialer Richtung gemessenen Abstand 
zwischen den beiden Endpunkten der Meridianlange, 

15 also dem Wulstkern 4 und dem Schnittpunkt 12 am Ra- 
dius /? * entspricht 

Durch die vorstehend genannte Lage der breitesten 
Stelle des Reifens, an der die Breite B* vorliegt, ergibt 
sich ein sehr flacher Eintrittswinkei der ein- oder mehr- 

20 lagigen Karkasse 3 in den Bereich des steifen Ringes 6. 
Dieser Winkel ist in Fig. 3 mit j' bezeichnet und ist durch 
die mit dem Pfeil y bezeichnete Seitenrichtung und 
durch eine an die Karkasse im Abschnitt ihres Eintritts 
unter den steifen Ring 6 gelegte Tangente 16 gebildet. 

25 Der Winkel / hat einen Wert von < 20°. Der Eintritts- 
winkei # der zwischen einer an die Karkasse 3 im Be- 
reich des Wulstes gelegten Tangente 1 1 und der Seiten- 
richtung y liegt, ist > 70°. Der an der breitesten Stelle 
des Reifens, also im Bereich der groB ten Breite B* des 

30 Reifens, liegende Schmiegkreisradius p der Karkasse 3 
ist mdglichst kiein gewahlt Es ist dabei gunstig, wenn 
der Schmiegkreisradius der Beziehung 

»£*". 

geniigt. 

' Es ist gunstig, wenn der steife Ring 6 aus mehreren 
Schichten besteht und dabei unter einer Deckschicht 

40 eine Schicht liegt, deren akustische Impedanz deutlich 
kleiner ist als die akustische Impedanz der Deckschicht, 
weil dadurch die durch den Pfeil D versinnbildlichten 
Schwingungen der Stollen 5a des Laufflachentciles 5, 
welche Schwingungen durch das Auftreffen der Stollen 

45 5a auf die Fahrbahnoberflache angestoBen werden, am 
steifen Ring 6 nicht reflektiert werden und demgemaB 
diese Komponente des Reifenlaufgerausches gering 
bleibt. 

Eine derartige Ausfiihrungsform eines bei einem er- 

50 findungsgemaB ausgebildeten Reifen vorgesehen stei- 
fen Ringes 6 ist in Fig. 4 dargestellt. Bei dieser Ausfiih- 
rungsform weist der steife Ring 6 einen sandwichartigen 
Aufbau auf, welcher aus zwei oberen Deckschichten 9a, 
9b und zwei unteren Deckschichten 10a, lOdsowie einer 

55 Zwischenplatte 18 zusammengefugt ist Die Platte 18 
besteht aus einem porosen Elastomer, wie z. B. Moos- 
gummi, dessen akustische Impedanz kleiner ist als 50% 
der Impedanz des Materials der Deckschichten 9a, 9b 
bzw. 10a, 10b. Eine solche Platte kann man durchgehend 

60 vom einem Rand 20 bis zum anderen Rand 21 des steifen 
Ringes 6 vorsehen. Es ist aber haufig vorteilhafter, die 
aus porosem Elastomer bestehende Platte, wie dies in 
Fig. 4 dargestellt ist, lediglich in der im Scheitelbereich 
des Reifens liegenden Zone 22 des steifen Ringes 6 vor- 

65 zusehen und in den streifenformigen Randbereichen 23, 
24 des Ringes 6, die bei den Schulterzonen des Reifens 
liegen, zwischen die Deckschichten 9a, 9b bzw. 10a, 106 
des steifen Ringes 6 Vollgummiplatten 25, weiche aus 
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ublichem AufpreBgummi bestehen konnen, einzufugen. 
Letztere MaBnahme verleiht der Struktur des Reifens in 
den Randbereichen des steifen Ringes 6, wo haufig be- 
sonders hohe mechanische Beanspruchungen auftreten, 
eine erhdhte Festigkeit Die Deckschichten 9a, 9b bzw! 5 
10a, 106 konnen, urn dem Ring 6 seine Steifigkeit zu 
verleihen, wie in Fig. 5 dargestellt, aus in Elastomer ein- 
gebetteten Korden 9c; 10c; insbesondere Stahlkorden 
bestehen. Zumindest eine dieser Schichten 9a, 96 bzw. 
10a, 106 kann jedoch auch als Schicht mit Tragerele- io 
menten ausgefuhrt sein, wie sie den Fig. 5 bis 9 entnom- 
men werden konnen. 

Bei der in den Fig. 5 und 6 dargesteilten Ausftihrungs- 
form ist zwischen einer oberen Deckschicht 9 und einer 
unteren Deckschicht 10 eine Lage 8 in Art eines Trager- 15 
rostes aus waben- oder zeilformigen Trigereiementen 
8a angeordnet Die Deckschichten 9 und 10 sind aus in 
Gummi eingebetteten Korden 9c; lOcgebildet Die Kor- 
de 9c der oberen Deckschicht 9 verlaufen gekreuzt zu 
den Korden 10c der unteren Deckschicht 10; desglei- 20 
chen verlaufen diese Korde 9c bzw. 10c unter einem 
Winkel zur Umfangsrichtung des Reifens. In Fig. 5 ist 
der Winkel, den die Korde der oberen Deckschicht 9 mit 
der Umfangsrichtung des Reifens einschlieBen, einge- 
zeichnet Der besseren Obersicht wegen sind in Fig. 5 25 
nur die Korde der beiden Deckschichten und die Tra- 
gerelemente 8a der Lage 8 dargestellt, nicht jedoch das. 
Elastomermaterial, in das die Korde bzw. die Tragerele- 
mente eingebettet sind 

Die ZellgroBe D a welche als groBter Abstand der 30 
Wande der waben- oder zeilformigen Tragerelemente 
8a voneinander definiert ist, wird vorteilhaft nicht gro- 
Ber als das t6-fache des Abstandes /?*, den die Korde 9c 
bzw. 10c in den Deckschichten 9, 10 voneinander haben, 
gewahlt Die GroBe von n k ergibt sich dadurch, daB man 35 
vorteilhaft etwa drei bis acht Korde pro cm in jeder der 
Deckschichten 9, 10 vorsieht Die maximale Wandstarke 
d z der Tragerelemente 8a der Lage 8 betragt maximal * 
1/5 der ZellgroBe D* Die Hohe h z der Tragerelemente 
8a wird maximal dreimal so groB wie die Dicke d der 40 
Deckschichten 9, 10 gewahlt 

Gewunschtenfalls kann man bei der Ausfuhrungs- 
form nach den Fig. 5 und 6 wie auch bei den noch nach- 
stehend zu erorternden Ausfiihrungsformen zu jeder 
Seite der Lage 8 mehr als eine Deckschicht, z. B. zwei 45 
Deckschichten, vorsehen, analog wie dies bei der in 
Fig. 4 dargesteilten Ausfuhrungsform vorgesehen ist, 
und man kann gegebenenfalls im Ring 6 auch mehr als 
eine Lage 8 anordnea 

Die mechanischen und akustischen Eigenschaften des 50 
Ringes 6 konnen einerseits durch die Ausbildung und 
Anordnung der Tragerelemente und andererseits durch 
die Wahl des Elastomermaterials, in das diese Trager- 
elemente eingebettet sind, festgelegt werden. Zur Ein- 
bettung der Tragerelemente 8a der Lage 8 sieht man 55 
vorzugsweise ein pordses Elastomer, z. B. Moosgummi, 
vor. Es ist dabei gunstig, ein Elastomer zu wahlen, des- 
sen akustische Impedanz kleiner als 50% der akusti- 
schen Impedanz des Elastomermaterials der Deck- 
schichten 9, 10 ist. Eine noch weitergehende Eliminie- 60 
rung der Schallreflexion am Ring 6 kann erzielt werden, 
wenn man die Zwischenriume 8c/ zwischen den Trager- 
elementen 8a nur in den streifenformigen Randberei- 
chen 23, 24 des steifen Ringes 6, die bei den Schulterzo- 
nen des Reifens 1 liegen, mit Elastomermaterial gefullt 65 
vorsieht und in der im Scheiteibereich des Reifens tie- 
genden Zone 22 die Zwischenraume der Lage 8 unge- 
fullt laBt. Solcherart wird in den Randbereichen 23, 24 
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des Ringes 6 eine bessere Strukturfestigkeit und ira 
Scheiteibereich des Reifens eine geringe Schallreflexion 
erzielt. Eine solche Ausfuhrungsform ist in Fig. 7 darge- 
stellt. 

Bei der in Fig. 8 dargest llten Ausfuhrungsform sind 
die Tragerelemente 8a" der Lage 8 in Form parallel 
zueinander wellenfdrmig verlaufender Leisten ausgebil- 
det. Die GroBe D z entspricht hier dem maximalen Ab- 
stand zwischen benachbarten TrSgerelementen 8a". Die 
Relation von D z zum Abstand n k den die Korde 9c; 10c 
der Deckschichten voneinander haben, wird vorteilhaft 
ebenso wie die Dimensionierung der maximalen Wand- 
starke d z der Tragerelemente 8a" und die Dimensionie- 
rung der Hohe und der Dicke der Deckschichten analog 
wie im Zusammenhang mit der Ausfuhrungsform nach 
den Fig. 5 und 6 erortert worden ist, gewahlt 

Korrespondierendes gilt auch hinsichtiich der in 
Fig. 9 dargesteilten Ausfuhrungsform, bei der die Lage 
8 eine etwa zellfdrmige Struktur aus gewellten Trager- 
elementen Sa'enthalt 

Analog wie bei der Darsteilung in Fig. 5 sind auch bei 
den Darstellungen in den Fig. 8 und 9 im Interesse einer 
guten Obersichtlichkeit nur die Korde und die Trager- 
elemente der Deckschichten und der Lage 8 dargestellt 
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